Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 17 y 9 minutos) 


La Comisión de Defensa Nacional tiene el agrado de recibir a los representantes de la 
Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay. En estos momentos se encuentran con 
nosotros el Vicepresidente, señor Alejandro Rodríguez, y la Secretaria, señora Alicia Borja. Informo a 
los señores Senadores que el Presidente de la Asociación y otro directivo más están al llegar. Para 
ganar tiempo, entonces, le cedemos el uso de la palabra al señor Rodríguez para que haga los 
planteos que estime necesarios. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Agradecemos el ámbito de diálogo y discusión que nos han brindado para 
plantear este tema que para nosotros es muy importante y nos preocupa desde hace mucho tiempo. 


Como los señores Senadores saben, desde el año 1992 estamos haciendo tratativas en el 
Parlamento para la regularización específica de nuestra carrera. Somos funcionarios públicos -civiles- 
dependientes del Ministerio de Defensa Nacional. Según el artículo 24 de la Ley Orgánica de la Fuerza 
Aérea del año 1974, la Aviación Civil es administrada por la Fuerza Aérea. Nos regula el Decreto N* 
500 y el tratamiento que recibimos es como el de todo empleado público de la Administración Central, 
aun cuando nuestra tarea difiere completamente de la que llevan adelante los administrativos en tanto 
que, por ejemplo, ya desde el reclutamiento es necesario hablar inglés, debemos rendir los exámenes 
psicofísicos necesarios para mantener habilitada nuestra licencia y, además, estamos sujetos a 
cláusulas penales que, en caso de accidente, van de 6 meses a 25 años de prisión según se trate de 
un error, de una omisión o de negligencia. Sin embargo, vemos que esto no está contemplado en 
nuestra carrera administrativa y, por ese motivo, desde 1992, en varias oportunidades apelamos a 
vuestra iniciativa legislativa a los efectos de elaborar un proyecto de ley que plasme el Estatuto del 
Controlador de Tránsito Aéreo. En 1996 presentamos un Estatuto que elaboramos junto con los 
doctores Bauzá Araújo, Gelsi Bidart, Cassinelli Muñoz y Sánchez Carnelli. Al respecto, dejaremos una 
copia del informe técnico en la Comisión. 


Hace unos momentos entregamos una carpeta relativa a los aspectos profesionales que, 
aclaro, refieren a un capítulo anterior vinculado con lo que queríamos los controladores, donde se 
incluyen aspectos institucionales, técnicos y profesionales. Debo recordar, también, que en el mes de 
mayo del año pasado presentamos esta misma carpeta en la Comisión de Defensa Nacional de la 
Cámara de Representantes, cuando fuimos citados a propósito de la noticia que apareció en la prensa 
de que se habían producido 40 fallas de radar en dos meses, lo cual motivó que nos tildaran de 
alarmistas. El propio Ministro Bayardi manifestó que no era tan así, aunque luego asumió que había 
habido 160 fallas en el sistema; en realidad, nosotros sólo habíamos hecho referencia a las 40 fallas 
graves mayores. 


En esta carpeta también consta el Estatuto elaborado por los doctores Bauzá Araújo, Gelsi 
Bidart, Cassinelli Muñoz y Sánchez Carnelli, que -reitero- ya habíamos propuesto en 1996 en el 
Parlamento. En esa oportunidad se nos dijo que no podía incluirse en una Rendición de Cuentas sino 
que ameritaba una ley especial, luego se nos manifestó que debía incorporarse en una Ley de 
Presupuesto y más adelante que era necesaria una reestructura. Pues bien, el Estatuto forma parte de 
una reestructura de nuestro servicio y si bien lo ha dictado la ley, nunca hemos sido llamados a las 
reestructuras de nuestro organismo, por lo que la situación, al día de hoy, está como está. 


También hemos traído una carpeta sobre los aspectos profesionales, que contiene una lista 
con la cantidad de controladores de tránsito aéreo que hay al día de hoy. Al respecto, nos preocupa el 
hecho de que en los últimos dos años el 20% de los controladores se han marchado, han optado por 
irse a trabajar como controladores aéreos a otros países en donde la remuneración es mejor o, 
simplemente, a realizar otro tipo de actividad, porque tanto la paga como el tratamiento que nos ha 
dado la Administración no ameritan los riesgos en los que incurrimos cada vez que apretamos el 
micrófono como representantes nacionales. 


Quiero señalar a los compañeros que se acaban de incorporar a la Comisión, que lo primero 
que tratamos fue el tema referido al vaciamiento técnico que experimentamos. 


Si los señores Senadores observan la planilla de controladores, podrán advertir que hay 
trabajadores con diferentes escalafones; hasta se han contratado administrativos que nunca fueron 
regularizados o personas con veinte años de trabajo que nunca tuvieron carrera administrativa, porque 
recién el año pasado se las presupuestó y todavía no está lista la reglamentación del decreto. En este 
sentido, quiero aclarar que no contamos con carrera administrativa -somos Jefes de Sectores de todos 
los Jefes de Aproximación, Instructores o Jefes de Área- no se nos paga por ello y nuestros cargos 
técnicos no están contemplados en la Administración Pública. Por este motivo, consideramos 
importantísima la regularización específica de nuestra carrera, que solucionaría todos estos problemas. 


Por otro lado, si analizamos en profundidad la situación de los controladores de tránsito 
aéreo del Aeropuerto de Carrasco presupuestados -que ingresaron desde el año 1977- así como la de 
los del interior, veremos que todos ellos tienen una causal jubilatoria. Entonces, no solamente 
enfrentamos el problema de esas veinte personas que se fueron en los dos últimos años, sino también 
el de estos trabajadores que tienen causal jubilatoria y que ahora se nos van a ir. 


Hace unos días, el Comandante Enrique Bonelli se refirió a lo que cuesta formar un piloto de 
la Fuerza Aérea y al tiempo que insume; ahora bien, quiero decir que formar un controlador de tránsito 
aéreo también lleva tiempo y dinero, y ocurre que los estamos formando para exportarlos. Debo 
destacar que hoy estamos aquí no sólo para aclarar este tema sino, además, para referirnos a otro 
asunto que nos atañe y del que se está hablando, referido a nuestra conducta como Asociación frente 
a las reivindicaciones salariales y a la plataforma que tenemos. 


SEÑOR REYES.- En primer lugar, quiero pedir disculpas por nuestro retraso. 


Uno de los temas sobre el que queremos conversar con los señores Senadores es el relativo 
a las expresiones vertidas por el Ministro Bayardi en la Comisión de Defensa Nacional de la Cámara de 
Representantes. En realidad, hace tiempo que estamos luchando contra el problema del mal 
asesoramiento que tiene el señor Ministro, así como los distintos Secretarios de Estado que han 
ocupado este cargo. Concretamente, el mal asesoramiento es dado por parte de la Fuerza Aérea, que 
es la encargada de asesorar a los Ministros en oficio. Como dije, en la intervención realizada por el 
señor Bayardi en esta Casa, se aprecia una cantidad de información que no es correcta y, además, hay 
una parte subjetiva que refleja su punto de vista acerca de cómo se vivió esta negociación. 


Uno de los documentos que dejamos en poder de los integrantes de esta Comisión se 
denomina “Evolución de un conflicto”, en el que se puede leer, con fechas exactas desde el 3 de abril 
de 2006 en adelante, cómo se desarrollaron todos los hechos que hacen a este conflicto; en primer 
lugar, fueron la Asociación de Controladores y luego la Asociación de Funcionarios de la Aeronáutica 
Civil junto con COFE las que concurrieron a las distintas instancias de negociación. ¿Por qué y cómo 
se llegó a la instancia de plantear una medida de paro o de demora en los vuelos? ¿Cómo y cuándo se 
llegó a una declaración de esencialidad de la que fuimos objeto en dos ocasiones, el 23 de marzo de 
2007 y el 28 de diciembre del año pasado? Esa declaración de esencialidad -que, a nuestro juicio, ha 
sido mal realizada- constituye un asunto aún no terminado y, en ese sentido, queremos informar a los 
señores Senadores que hemos presentado una denuncia, junto con COFE, ante la Organización 
Internacional del Trabajo. Ya se ha llevado a cabo la instancia en la cual pudimos ampliar las 
denuncias, dándole al Gobierno la oportunidad de hacer sus descargos y, en este momento, estamos 
esperando la resolución final de dicha Organización que, a nuestro criterio, será similar a la que ya se 
dio a conocer en el caso del paro de los transportistas. No sé si los señores Senadores recuerdan que 
también en esa situación el Gobierno emitió una declaración de esencialidad en forma errónea, tal cual 
lo dictaminó la Organización Internacional del Trabajo. Para que los señores Senadores que no están 
muy compenetrados con este tema tengan una idea de este asunto, quiero decir que nuestro país ha 
firmado determinados convenios con la Organización Internacional del Trabajo, a través de los cuales 
se compromete a aplicar las normas de esa Organización. 


Específicamente con respecto al tema de la esencialidad, si bien se pone como ejemplo 
típico a los controladores, pensamos que hay que ser muy cuidadosos y comprender claramente 
cuáles son las actividades laborales que están sujetas a esencialidad; en ese sentido, la OIT ha 


definido claramente que esas actividades son aquellas cuya interrupción puede poner en riesgo la vida 
de personas. Como sabemos, aquí en el Uruguay, para el área de la salud pública no se aplica la 
declaración de esencialidad por parte del Gobierno a los trabajadores. Precisamente, en cumplimiento 
de los convenios celebrados con la OIT, se permite que sean los propios gremios de la salud pública 
los que autorregulen el conflicto a través de una guardia gremial que mantiene la esencialidad del 
servicio. Por ejemplo, si una persona va a un centro asistencial para que le saquen una verruga, 
seguramente no la van a atender y le van a informar que los funcionarios están de paro; pero si un 
usuario llega a uno de esos centros con un problema que implica riesgo de muerte, lo van a atender, 
porque así es como se maneja la esencialidad, es decir, manteniendo en las emergencias al personal 
médico y de enfermería para atender los casos que presenten un riesgo de vida. Sin embargo, si bien 
es muy claro y la esencialidad en el caso de los paros realizados por los trabajadores de la salud 
pública se aplica correctamente, eso no ha ocurrido con los controladores de tránsito aéreo. En la 
primera ocasión en que adherimos a un paro de COFE, el 23 de marzo de 2007, hicimos los 
comunicados correspondientes con un mes de antelación, asegurando la esencialidad del servicio. 
Obviamente, íbamos a concurrir a trabajar, más allá del paro, ya que se iba a establecer una guardia 
gremial y se iban a atender los vuelos sanitarios, de emergencia, humanitarios, de transporte de 
órganos, etcétera. En realidad, en aquella ocasión no podían darse situaciones de riesgo de vida, 
porque como sucede en muchas partes del mundo, los vuelos comerciales pueden cancelarse 
mediante avisos realizados con anticipación y los pasajeros pueden cambiar sus fechas de viaje o 
utilizar otros medios de transporte. Repito que de esa manera, como ha sucedido en Italia, en Francia y 
en otros países, los trabajadores pueden ejercer el derecho a la huelga, que en Uruguay está 
consagrado por la Constitución. 


Tal como decía, en aquel momento recibimos una declaración de esencialidad que acatamos, 
a fin de habilitar una negociación que, ciertamente, respaldan la Constitución de la República y los 
convenios que ha firmado nuestro país con la OIT. Un gobierno de cualquier país tiene derecho a 
declarar esencial a cualquier grupo de trabajadores, pero como contrapartida debe establecer una 
negociación a través de la cual se dé solución a los problemas que generaron el conflicto. Entonces, en 
nuestro caso, acatamos la esencialidad a fin de habilitar, repito, una negociación a través de la cual se 
pudieran resolver todos los problemas que, de alguna manera, nos estaban llevando a proponer un 
paro. Si estudian detenidamente el documento titulado “Evolución de un conflicto”, observarán cómo la 
Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo, así como la Asociación de Funcionarios de Aeronáutica 
Civil -que hoy no se encuentra representada, pero hemos estado trabajando estrechamente con sus 
representantes- es decir los gremios, agotaron las instancias de negociación antes de ir a una medida 
de fuerza. Sin embargo, fuimos demorados en el tiempo y no se prestó la atención debida a nuestros 
reclamos, o no se les dio la importancia que tenían. 


Comenzamos las negociaciones con el Ministerio de Defensa Nacional en junio del año 
pasado, y hasta noviembre de ese año tuvimos unas diez reuniones, en las que fuimos los gremios los 
que exigimos la firma de un acta, porque observábamos que de todo lo que se conversaba en la 
negociación eran muy pocos los hechos concretos que se ponían en práctica. 


Algo importante a resaltar es que el 11 de junio, cuando comenzó la mesa de negociaciones, 
entregamos un documento que lleva como título “Qué queremos los trabajadores de Aviación Civil”, lo 
cual es bastante subjetivo. Con el fin de ordenar la discusión, ese documento -que también se le 
entregará a los señores Senadores- está dividido en tres grandes temas: los técnicos, los profesionales 
y los administrativos, y en él se plantearon todos los reclamos de los trabajadores de Aviación Civil. Por 
supuesto que el tema salarial estaba incluido desde un principio, pues en todo momento constituyó una 
preocupación nuestra y una reivindicación de los trabajadores, pero debido a las denuncias efectuadas 
por los controladores, en aquel momento lo más candente era la parte técnica -constituía el mayor 
factor de preocupación del Ministerio de Defensa Nacional- por lo que se comenzó por esos temas. Si 
bien se conversó sobre algunos temas profesionales y administrativos, casi toda la discusión en el 
último semestre de 2007 se basó en los temas técnicos. Esto no quiere decir -insisto en ello- que no se 
haya hablado de temas profesionales ni administrativos. 


Vamos a entregar a los señores Senadores una copia del acta que firmamos los gremios con 
el doctor Bayardi, Subsecretario de Defensa Nacional en aquel momento, y con el Director de 
Recursos Humanos, el señor Daniel Baldassari. Los señores Senadores podrán observar que en ese 
documento las partes acuerdan que es necesario llevar adelante una reestructura organizativa en la 


DINACIA. También se reconoce la necesidad de dar una compensación a los Supervisores y a los 
Jefes de Sector, hecho que es de estricta justicia. 


De todos modos, vuelvo a insistir en que el hecho de que no esté reflejado en estas actas no 
quiere decir que el tema salarial no se haya discutido o haya dejado de ser uno de los puntos 
fundamentales que planteaban los gremios. Entiendo que el señor Ministro Bayardi tiene una impresión 
subjetiva; incluso, habla de una plataforma móvil que nunca existió. Reitero que este documento fue 
entregado el primer o segundo día que iniciamos la negociación bipartita, y no existe ninguna 
plataforma móvil; la plataforma estuvo bien definida desde un principio. 


Si se quiere, por la propia dinámica de la discusión y por la complejidad de los asuntos - 
nosotros vivimos de esto y yo hace 32 años que trabajo en la Aviación Civil, por lo que manejo los 
temas al dedillo- creo poder afirmar que ni el señor Ministro ni otras autoridades conocen los temas a 
fondo, porque son muy técnicos y específicos. Somos conscientes de que, muchas veces, la 
dificultades de los temas hace que a la gente que no es idónea en aviación le lleve un tiempo 
compenetrarse a fondo en los temas y alcanzar a comprender la verdadera dimensión de lo que hay 
atrás de los reclamos de los controladores. Para nosotros es muy importante aclarar esto. 


En su oportunidad entregaremos a los señores Senadores una copia de la AlP, esto es, una 
recopilación de toda la información aeronáutica. Cabe acotar que cada país tiene su propia AlP -sigla 
que corresponde a Aeronautical Information Publication- que es el documento que contiene toda la 
información. Generalmente, además de las aproximaciones, las cartas de aproximación, los 
aeródromos y las disposiciones de las pistas, en estos documentos figuran también las 
reglamentaciones que cada nación tiene y que, como se sabe, no siempre son iguales; incluso, si son 
países signatarios del Convenio de la Organización de Aviación Civil, allí aparecen las diferencias entre 
la reglamentación nacional y la internacional. 


Como es sabido, en este último mes de julio hemos estado aplicando medidas de demora de 
los vuelos, atendiéndose seis aviones por hora, y una de las cosas que se dijo a este respecto -no sólo 
en esta Casa por parte del doctor Bayardi, sino también a nivel de la prensa por parte del Brigadier 
General Olmedo, de la DINACIA- es que por una disposición de la Organización de Aviación Civil 
Internacional, la cantidad de volumen de tránsito que teníamos que manejar era otra. Sin embargo, 
corresponde aclarar, ante todo, que no es la Organización de Aviación Civil Internacional la que 
establece eso, sino una reglamentación nacional que figura en la AlP. 


En esta hoja también se habla de los distintos sectores, como, por ejemplo, el sector de 
aeródromo, con 10 aterrizajes; el sector de aproximación o área terminal, con 24 aeronaves por hora; y 
el sector de área o rutas, con 30 aeronaves por hora. Esto fue lo que señaló el señor Ministro, pero es 
evidente que quienes le dieron esa información omitieron contarle lo que se dice al principio de todo, 
concretamente, en la parte 3.11, donde se expresa que en condiciones operativas de toda el área de 
maniobras -esta área corresponde a las pistas y las calles de rodaje- en funcionamiento normal de las 
comunicaciones y del radar -o sea, si todo está funcionando bien, y estamos hablando, obviamente, de 
las radios, las comunicaciones, los radares, etcétera- se dispone de una capacidad de los actores de 
servicios según se detalla. Ahora bien, en este extenso documento que obra en poder de los señores 
Senadores, se presentan todas las pruebas referidas al mal funcionamiento de esos sistemas. De 
hecho, si queremos brindar un servicio seguro, cuidando al público que vuela, la capacidad con la que 
deberíamos estar trabajando está muy lejos de las 12 salidas y entradas, así como también de las 
otras figuras que da el AIP y que se hizo creer al señor Ministro que había que aplicar aquí. 


Asimismo, en una de estas páginas puede observarse una tabla correspondiente a las 
distintas radioayudas con que cuenta el Uruguay. Todas las que allí aparecen en color rojo, están fuera 
de servicio. Estos datos corresponden al año 2007, pero en todo caso los señores Senadores podrían 
realizar pedidos de informes -les pido que lo hagan- preguntando cuántas funcionan actualmente. Por 
nuestra parte, podemos afirmar que el número total de radioayudas que al presente año están fuera de 
servicio es bastante similar al de 2007. El funcionamiento de todo el sistema con respecto a las 
radioayudas y a los radares continúa siendo algo sumamente complicado, y nos coloca en un aprieto 
cada día que vamos a trabajar. 


Entonces, más allá de las medidas que se puedan aplicar por una reivindicación gremial, 
muchísimas veces -y esto sucederá también en el futuro- deberemos tomar decisiones por la seguridad 
de los pasajeros, porque así nos lo encomiendan las normas nacionales e internacionales que regulan 
nuestra actividad y que nos obligan a aplicar una regulación de tránsito como manera de mantener la 
seguridad. Si bien es cierto lo que ha dicho el señor Ministro en cuanto a que, además de seguridad, 
tenemos que brindar eficiencia y economía de combustible, también lo es que el primer y principal 
propósito es la seguridad, porque si chocan dos aviones y mueren trescientas personas, cosas como la 
economía de combustible y la agilidad se van al tacho. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Cuáles serían las razones fundamentales para que no estemos en un espectro 
absolutamente seguro, de acuerdo con las exigencias internacionales? ¿Tienen que ver con el 
equipamiento, por ejemplo? ¿Quizás con la falta de personal? 


SEÑOR REYES.- Hoy por hoy, la falta de personal es un factor importante. En este sentido, la propia 
Administración reconoce que existe un déficit de 26 controladores. 


Cabe acotar que había un expediente para la contratación de 19 controladores, que desde el 
año 2006 estuvo dando vueltas entre el Ministerio de Defensa Nacional y la DINACIA, y que ahora, 
luego del conflicto que empezamos en el mes de julio, de alguna manera se destrabó, autorizándose la 
contratación de esa cantidad de controladores. Pero a esta altura ya es tarde; la Administración lo que 
hace es plantear la necesidad actual porque tiene la incapacidad de poder planificar hacia el futuro. 
Digo esto porque hay que tomar en cuenta que dentro de tres o cuatro años se va a jubilar gente o se 
va a ir -como está ocurriendo actualmente- porque en otras partes le pagan mejor. Entonces, se tienen 
que tomar previsiones respecto al futuro. 


Nosotros sabemos que la demanda actual de la Administración son 26 personas, pero la 
demanda real es mayor porque, repito, tenemos que prever la gente que se va a jubilar, las bajas por 
enfermedad, etcétera. Por otro lado, respecto a los que ingresan, no se forma un controlador de un día 
para otro; se tarda entre tres y cinco años para formar un controlador calificado, porque además del 
curso teórico y de la habilitación está la experiencia -que es intransferible- que sólo se adquiere con el 
paso del tiempo y las operaciones aéreas. Sucede lo mismo que en el caso de los pilotos. 


En relación con otro tema que mencionaba el señor Senador, además de la falta de personal, 
hay que tomar en cuenta el equipamiento. En este sentido, la aviación es una de las actividades en el 
mundo que tiene mayor impacto tecnológico, necesita actualizarse constantemente y renovar equipos. 
Pero no sólo alcanza con comprar equipos, sino que también hay que capacitar al personal para 
hacerles el mantenimiento. Se puede comprar el equipo más moderno pero si después no se capacita 
al personal para hacerle el mantenimiento, no se podrá utilizar correctamente. Es lo que sucede en 
nuestra realidad. 


El otro gran problema que existe es la gestión. Por más que se tenga todo el personal 
necesario y los mejores equipos, si se gestiona mal, nunca se va a lograr un funcionamiento correcto. 
Al respecto, desde el año 1993 estamos luchando para que se cambie la gestión y no sea más la 
Fuerza Aérea la que gestione estos servicios porque no tiene condiciones para hacerlo. La idea es que 
se cree una persona pública no estatal, un Ente Autónomo, un Servicio Descentralizado o lo que sea, 
con la suficiente autonomía para poder responder con agilidad los retos que presenta una actividad tan 
dinámica y con un impacto tecnológico tan alto. 


Estas son las tres grandes fallas que tiene el sistema y las causas que llevan a que hoy por 
hoy estemos casi al borde del abismo. No sé si contesté las preguntas formuladas por el señor 
Senador. 


SEÑOR MOREIRA.- ¿Cuál es la carga horaria de la jomada laboral? 


SEÑOR REYES..- Este es otro de los aspectos en los que, lamentablemente, el doctor Bayardi fue mal 
informado. 


Nosotros trabajamos en un régimen de 160 horas, al igual que la mayoría de los funcionarios 
del Estado. En el año 1979, aproximadamente, nosotros, los demás funcionarios de Aviación Civil y los 
aeropuertos, trabajábamos en un régimen de 120 horas; los administrativos hacían guardias de 6 horas 
y nosotros hacíamos guardias de 12 horas. En aquel momento -en plena dictadura- los sueldos eran 
realmente malos y la gente prácticamente no podía llegar a mitad de mes. Entonces, frente a ese 
acuciante problema económico se habló con la autoridad militar que estaba en aquel momento -una 
persona sensible a estos temas- y se encontró como solución que aceptáramos firmar por 40 horas 
más, lo que significaba un 33% de aumento. En aquel momento planteamos que si teníamos que 
trabajar más horas, ¿dónde estaba el aumento? Frente a esto se llegó a una solución intermedia que 
beneficiaba tanto a la Administración como a los funcionarios y consistía en el horario retén, que quizás 
lo conozcan mejor quienes están en la actividad médica o en contacto con ella. Quiere decir que se 
mantuvieron las 120 horas efectivas y se realizaban las otras 40 horas en base a un horario retén que 
consiste en una guardia retén realizada por una persona, por lo que si falta alguien por enfermedad o 
por el motivo que sea, se le convoca y va a trabajar. De modo que el servicio está siempre cubierto. 
Este fue un acuerdo no escrito y se ha mantenido hasta ahora -los gremios hemos luchado para 
mantenerlo- aunque ha habido varios intentos de disolverlo. 


Hay otro tema importante que refiere a la cantidad de horas de trabajo que cumplimos. Como 
es un servicio de 24 horas, los 365 días del año -no se interrumpe nunca- se trabaja por un sistema de 
guardias por turnos en horarios rotativos. Esto significa que ya sea de noche, de día, o feriados, la 
gente está trabajando. En ese sentido, tendríamos dos opciones: o vamos veinte veces a trabajar ocho 
horas, o cumplimos un horario de retén y esas 120 horas efectivas las hacemos en diez guardias de 
doce horas, que es el máximo que la Organización de Aviación Civil Internacional, la Organización 
Internacional de Trabajo y la propia Federación Internacional de Asociaciones de Controladores de 
Tránsito Aéreo permiten para una profesión como la nuestra. Los Legisladores deben tener en cuenta 
que éste es un régimen horario que surgió condicionado por los bajos sueldos. Es notorio que ir diez 
veces al Aeropuerto implica gastar menos en transporte y disponer de horarios libres para tener otro 
empleo; el 70% de los controladores aéreos tenemos otro trabajo para poder llegar a fin de mes 
porque, con el sueldo que nos paga la DINACIA, es imposible. Esto, reitero, hay que tenerlo en cuenta 
porque, cuando en 1994 convocamos a la Comisión Honoraria de Trabajo Insalubre, la doctora que 
estuvo a cargo del caso -que también integraba la Comisión de Cómputo Jubilatorio bonificado, con la 
que también estuvimos trabajando- nos informó que tenía pronta la declaración de trabajo insalubre. 
Sin embargo, como sabía que estábamos trabajando con un horario condicionado por los bajos 
sueldos y que necesitábamos el doble empleo, nos advertía que dicha declaración implicaría realizar 
guardias de seis horas, en lugar de las que estábamos haciendo de doce horas. A consecuencia de 
esto, realizamos una asamblea en la que la mayoría de los controladores nos pronunciamos en contra 
de la declaración de trabajo insalubre porque no estábamos en condiciones de dejar los otros empleos 
y no significaba una solución para nuestro problema salarial. 


Como explicaba anteriormente, trabajamos en un régimen de guardias de doce horas con 
tres guardias de retén, completando un total de 160 horas mensuales, igual que cualquier trabajador de 
la Administración Central. 


SEÑOR GARGANO..- Quisiera preguntar a la delegación cuál es el nivel de remuneraciones del sector. 


SEÑOR REYES.- Hemos repartido a los señores Senadores una planilla en la que están claramente 
establecidos, por grado, cuántas personas los integran y los niveles salariales correspondientes, tanto 
líquido, como nominal. Si se hace un cálculo simple, se podrá apreciar que el nivel salarial promedio - 
hay jefes grado 14 que ganan $ 39.000, pero otros perciben $ 12.000- estaría alrededor de los $ 
19.000 nominales. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Se puede observar que hay un escalón en blanco en la planilla que separa a 
los trabajadores presupuestados de los contratados. La línea de contratados B8, que somos los más 
antiguos, con veinte años de trabajo, ganamos aproximadamente $ 27.000 nominales. Nos pagan $ 
20 por mes por año de antigúedad por lo que, con veinte años de trabajo, ganamos $ 200 más que un 
trabajador que ingresa ahora a la actividad. 


Por otro lado, esta escala salarial tampoco contempla las habilitaciones -es decir, a la gente 
que trabaja sólo en la torre, en aproximación o en área- ni si somos radaristas o no, o si somos jefes de 


un sector, de dos o de tres. 


SEÑOR REYES.- No hay un pago diferencial; le pagan lo mismo al jefe de un sector, que al que recién 
ingresó al cargo y al habilitado. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Si bien la ley establece que a igual función se debe percibir igual 
remuneración, aquí tendría que haber una distinción y así lo reclamamos, pero nos dijeron que los 
cargos no están, y que por eso no se nos paga. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Vamos a darle la palabra al señor Giosa para que vayan redondeando la 
exposición, ya que la información que nos han brindado ha sido por demás ilustrativa y debemos 
analizarla luego entre los miembros de la Comisión. 


SEÑOR GIOSA.- En cuanto al tema salarial, hay que considerar un aspecto no menor. Generalmente 
se nos pone en la bolsa del resto de los empleados públicos -estamos orgullosos de serlo- pero a 
veces no se considera la importante responsabilidad civil y penal que el Estado pone en nuestras 
manos. En ese sentido, a mí me gustaría saber en qué otro empleo público se firma un contrato de 
trabajo con el Estado haciéndose responsable por 25 años de prisión, que es nuestra responsabilidad. 
No sé si los señores Senadores estaban en conocimiento de estos datos, pero pensamos que son muy 
importantes, a pesar de que nadie los tiene en cuenta. En realidad, debe haber muy pocas personas en 
el Estado que tengan esa responsabilidad. Entonces, si uno firma un contrato de trabajo con estas 
condiciones, lo primero que se pregunta es cuánto es la remuneración y, en segundo lugar, qué 
herramientas brinda el Estado para hacer el trabajo en forma correcta y segura. Sin embargo, está 
clarísimo que estas dos patas faltan, pues no existe un buen salario, ni entrenamiento, ni herramientas 
ni tecnología; es decir que es bastante más grave de lo que pensamos. 


SEÑOR GARGANO.- Quisiera saber qué nivel de formación técnica se exige para ingresar a 
desempeñar la tarea de controlador. 


SEÑOR REYES.- Antes que nada se exige, además de ser mayor de edad -por la responsabilidad 
penal- y bachiller, tener un nivel de inglés determinado, que es equivalente a un “first certificate”, es 
decir, la persona debe saber hablar y entender perfectamente dicho idioma. Además, se hace un 
examen psicofísico, porque hay ciertas enfermedades o problemas -como ser daltónico o tener 
problemas de oído o del sistema nervioso central- que inhabilitan para continuar con la preparación. 
Luego, la persona pasa por un curso teórico de capacitación que se dicta en el Instituto de 
Adiestramiento Aeronáutico, con determinada cantidad de materias curriculares como meteorología, 
aerodinámica, reglamentos, aproximaciones, etcétera. Posteriormente se pasa por una etapa de 
simulador y después se completa lo que se llama “on the job training”, que es el entrenamiento en el 
trabajo, es decir, bajo las órdenes de un instructor calificado, esa persona que ya completó las fases 
anteriores va a trabajar con el tránsito real, pero sin responsabilidad penal pues ésta la tiene el 
instructor a cargo. En esta etapa final que, como decía, se llama “on the job training”, la persona debe 
prestar un servicio satisfactorio, es decir, debe demostrar que puede controlar el tránsito aéreo durante 
tres meses, a las órdenes de un instructor calificado. En realidad, se considera que el controlador, una 
vez habilitado, necesita tres años de experiencia en el trabajo para que pueda trabajar solo, sin 
supervisión. 


SEÑOR RODRÍGUEZ.- Cabe agregar que también se necesitan los refrescos y eso mientras se es 
controlador, pero luego viene el curso de radar. Nosotros, después de siete años de estar trabajando, 
fuimos a España a hacer el curso de radar y nos recibimos allá de radaristas. Mi compañero aquí 
presente fue al IPV, en Brasil, formándose también como radarista. Luego la persona retorna al país 
para habilitarse con un instructor, hasta que esté realmente capacitada para ocupar los servicios que le 
correspondan. Posteriormente se necesita, por entrenamiento, lo que son los refrescos, que es lo que 
no tenemos. En 1996 y 1997 fuimos a España y al retornar dimos aquí cursos de radaristas a 
compañeros que ahora están trabajando en Sudáfrica, pero no ha habido cursos de refresco aunque 
tengamos falta de personal. Cabe agregar que se ha eliminado la figura del supervisor, por lo que 
estamos trabajando menos personas en los servicios. Antes éramos cuatro personas en un equipo y 
ahora somos sólo tres y en la noche antes eran tres y ahora dos, controlando todo el tránsito durante 
12 horas. Es de destacar que no estamos cerrando servicios, sino que la gente que queda debe 
abarcar más. Creemos que eso va en detrimento de la seguridad, pues nuestra herramienta para 


mantener los parámetros de seguridad es separar los aviones en el tiempo, que es el control de 
afluencia, y justamente en eso se nos amenaza porque se nos dice que se trabaja a desgano. Se nos 
dice que si trabajamos a desgano se nos va a descontar, pero nosotros lo que hacemos es mantener 
los parámetros de seguridad para que la gente que viaje lo haga en forma segura. 


SEÑOR REYES.- Brevemente, deseo agregar que haremos entrega a los señores Senadores de un 
detalle de los ingresos y egresos del Organismo. Esto es muy importante porque días pasados 
escuchábamos declaraciones realizadas en la televisión por el señor Comandante en Jefe de la Fuerza 
Aérea, quejándose de que a esa repartición le cuesta US$ 200.000 y cinco años la preparación de un 
Oficial para que luego se lo lleve COPA, TAM u otra aerolínea. Sin embargo, no se dijo que el Oficial, 
una vez recibido, sigue gastando mucho más que ese dinero, así como tampoco se expresa que el 
controlador también tiene un costo de entre US$ 25.000 y US$ 50.000 y su formación oscila en tres y 
cinco años, dependiendo de las calificaciones que obtenga. La otra parte que no se dice es que cada 
uno de nosotros, con el trabajo que hacemos, estamos dando al Estado una ganancia de US$ 75.000 
anuales libres, ¡libres de polvo y paja!, o sea, sin contar los sueldos; en fin, sin considerar todo y sólo 
teniendo en cuenta la tasa de protección al vuelo. Insisto en que entregamos a los señores Senadores 
esa discriminación de ingresos y egresos para que sean conscientes de cuáles son los números que se 
manejan y la plata que generan los profesionales del control de tránsito aéreo. De alguna manera, 
todos los Gobiernos anteriores han llevado adelante una política equivocada, tirando plata en barriles 
sin fondo, como por ejemplo en PLUNA o en la Fuerza Aérea, en lugar de destinarla a reparticiones en 
donde realmente se reprodujera. 


Es lo que quería decir. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Hemos recibido una cantidad muy importante de material que nos 
comprometemos a leer y, en lo sucesivo, propongo a la Comisión analizarlo para que, en caso de surgir 
alguna duda, pidiéramos su ampliación; a la vez, podremos conversar con autoridades del Ministerio de 
Defensa Nacional al respecto. Por lo tanto, nos mantendremos en contacto para trabajar, si esa fuera la 
voluntad, en la solución definitiva de estos problemas. 


Sólo nos resta agradecerles mucho la presencia. 
Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 17 y 52 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


